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Antwort 
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auf die Große Anfrage des Abgeordneten Senfft und der Fraktion DIE GRÜNEN 
— Drucksache 10/5945 — 


Bundesbahnpolitik seit 1982 


Der Bundesminister für Verkehr - Kab/164 (10) - hat mit Schreh 
ben vom 10. Februar 1987 die Große Anfrage namens der Bundes- 
regierung wie folgt beantwortet: 

Vorbemerkungen 

Die Große Anfrage spricht ausdrücklich den Zeitraum seit 1982 
an. Die Bundesregierung sieht sich deshalb zu dem Hinweis 
veranlaßt, daß Entscheidungen ruid Maßnahmen in den den Fra- 
gen zugnmdeliegenden Fällen (insbesondere in den Abschnitten 
II imd III) vielfach vor dem genannten Zeitpimkt getroffen oder 
veranlaßt, jedoch erst nach 1982 verwirklicht wurden. Dies gilt 
z. B. für Angebotsumstellungen sowie für teilweise oder vollstän- 
dige Betriebseinstellungen. Das gleiche gilt auch für eine Reihe 
von unternehmensintemen Maßnahmen, für die der Vorstand der 
Deutschen Bundesbahn nach dem Bimdesbahngesetz allein ver- 
antwortlich ist, wie z. B. die Aufhebimg eines einzelnen, nur noch 
schwachfrequentierten Haltepunktes oder die Schließimg einer 
Bimdesbahnschule. 


I. Allgemeines 

1. a) Welche Schlüsse hat die Deutsche Bundesbahn (DB) aus den 
Erfolgen im ausländischen Eisenbahnverkehr (dänische Eisen- 
bahnen, schweizerische Eisenbahnen) in bezug auf die Steige- 
rung der Angebotsquahtät im Reiseverkehr gezogen? 


Ihre eigenen Erkenntnisse, z. B. im IC- Verkehr und bei den Ver- 
kehrsverbünden in Ballungsräumen, ergänzt die DB ständig 
durch eine Auswertung der Erfahrungen auch der ausländischen 
Eisenbahnen, um durch Verbesserung ihres Angebotes im Reise- 
verkehr neue Kunden zu gewinnen. 
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b) Fürchtet die Bundesregierung bei verzögerter Angebotsverbes- 
serung in der Bundesrepublik Deutschland keine weitere 
Abwanderung von Bahnkunden? 


Von einer verzögerten Angebotsverbesserung der Bahn kann 
angesichts einer Vielzahl neuer Angebote, z. B. Rosarotes Jahr, 
Rail & Fly, Rail & Road, Fahren Sie bei Rot, nicht die Rede sein. 


2. Wie steht die Bundesregierung zur Untemehmenskonzeption, 
weniger Aufwand und bessere Erträge gleichzeitig zu erreichen? 

Die Bfindesregierung steht positiv zu der Untemehmenskonzep- 
tion des Vorstandes der DB. 


3. a) Wie beurteilt die Bundesregierung die DB-Planung, bei der sich 
das Leistungsangebot im Personennahverkehr an der gesun- 
kenen Nachfrage orientiert, während es im Fernverkehr dage- 
gen an einen vermutlichen Bedarf angepaßt wird? 
b) Woraus schließt die Bundesregierung, daß die gesunkene 
Nachfrage im Personennahverkehr Ursache und nicht Folge der 
Angebotseinschränkung ist? 

Es trifft nicht zu, daß sich das Leistungsangebot der DB im Perso- 
nennahverkehr allein an der gesunkenen Nachfrage orientiert. 
Grundlage für die Planung der DB ist nach Möglichkeit vielmehr 
das im Rahmen von regionalen Verkehrskonzepten erzielbare 
Verkehrsaufkommen. Basis dieser Verkehrskonzepte bildet die 
Struktur- und Regionalpolitik der hierfür zuständigen Länder, die 
deshalb für die Aufstellung solcher Konzepte maßgeblich verant- 
wortlich sind. In Bundesländern, mit denen die DB Rahmenverein- 
bartingen zur künftigen Gestaltung des ÖPNV geschlossen hat, ist 
für diese Aufgabe eine institutioneile Gnmdlage zur Mitgestcil- 
tung der genannten Konzepte durch die DB geschaffen worden. 
Der Abschluß solcher Rahmenvereinbarungen wird von der 
Bundesregierung nachhaltig unterstützt. 

Generelle Zielsetzung ist: Eine attraktive, bedarfsgerechte 
ÖPNV-Bedienung auch für die Zukunft zu sichern und die Dis- 
kussion über das DB-Streckennetz zu beenden. Die DB will und 
muß im ÖPNV besser werden; sie muß ein berechenbarer Faktor 
für die Gesamtgestaltung sein. In diesem Rahmen berücksichtigt 
die DB Standortfragen (Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur), die 
Entwicklung des Individualverkehrs, die Zubringerfimktion zum 
Fernverkehr sowie auch Erkenntnisse aus Innovationen, wie z. B. 
das Modell der City-Bahn Köln-Gummersbach oder Erfahrungen 
mit Taktverkehr. 

Die der Bundesregierung in Frage 3 b) unterstellte Schlußfolge- 
rung ist daher unzutreffend. 
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4. Die Deutsche Bundesbahn wirbt damit, daß „das Verkehrsangebot 
so hautnah wie möghch auf die örtlichen Belange der Bürger 
zugeschnitten" wird. 

a) Wie sehen die Mitwirkungsmöghchkeiten der Bürger bei der 
Angebotsplanung im öffentlichen Nah- und Fernverkehr aus? 

b) Wie beurteüt die Bundesregierung die Präsenz eines Vertreters 
der Verbraucherorganisationen im Verwaltungsrat, um eine 
attraktivere und kundennähere Gestaltung des Angebots der 
Deutschen Bundesbahn zu erreichen? 

c) Auf welche Weise ermittelt die Deutsche Bundesbahn ein 
bedarfsgerechtes Angebot im Schienenverkehr? 


Oberstes Ziel des Unternehmens DB ist es, den Kundenwünschen 
im Personen- wie im Güterverkehr soweit wie möghch zu entspre- 
chen und neue Kunden zu gewinnen. Deshalb ist es selbstver- 
ständhch, daß die Angebotsgestaltung im Schienenpersonenver- 
kehr der DB sich an regelmäßigen Repräsentativerhebungen der 
Bevölkerungsmeinung sowie an Erkenntnissen und Anregungen 
der kommunalen Stehen und deren Verbandsorganisationen 
orientiert. Auch Einzehnitiativen der Bürger werden bei der 
Angebotsplanung berücksichtigt. 

Eine Änderung der gesetzhch festgelegten Zusammensetzung des 
Verwaltungsrates der DB hält die Bundesregierung nicht für erfor- 
derhch. 


5, Hält die Bundesregierung den geltenden Fahrplan und die Tarif ge- 
staltung für kundenfreundlich und überschaubar? 


Der Tarif- und Fahrplangestaltung der DB stimmten bei einer 
Befragung im August 1986 84% der Befragten zu, nur 10% 
lehnten sie ab, 6 % verhielten sich neutral. Die Bundesregierung 
ist der Auffassung, daß den Erwartungen der Verbraucher nach 
einer kundenfreundhchen und überschaubaren Tarifgestaltung 
beständig Rechnung getragen werden muß. Die DB geht davon 
aus, daß die ab 1. März 1987 geltende neue Tarifstniktur diesen 
Ansprüchen besser gerecht wird als die heutige. 


6. Wie beurteüt die Bundesregierung unter Berücksichtigung der 
Erfolge von reaktivierungs- und qualitätssteigemden Maßnahmen 
(Taktverkehr) im nachhinein die Stillegung von Nebenbahnen und 
die UmsteUung auf den Busbetrieb? 


Die Bundesregierung steht nach wie vor zu den im jeweiligen 
EinzelfaU getroffenen Entscheidungen. 


11. Streckenstillegung 

7. Für wieviel Bundesbahnstrecken hat der Bundesminister für Ver- 
kehr seit dem 1. Oktober 1982 die Genehmigungen zur dauernden 
Einstellung des 

a) Reisezugbetriebs, 
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b) Güterzugbetriebs bzw. 

c) Gesamtbetriebs 

erteilt, welche Gesamtlänge hatten diese Strecken und wieviel 
Streckenkilometer davon lagen im Zonenrandgebiet? 

a) 66 Strecken mit 1 583 km Gesamtlänge, hiervon 348 km im 
Zonenrandgebiet. 

b) und c) 77 Strecken mit 847 km Gesamtlänge, hiervon 164 km 

im Zonenrandgebiet. 

Anmerkung: 

Die vorhegenden Angaben der DB beziehen sich auf den Zeit- 
raum vom 1. Oktober 1982 bis 31. August 1986. Die dauernde 
Einstellung im Güterzugbetrieb einer Strecke entspricht der Still- 
legung des Gesamtbetriebes. 

Für die UmsteUung des Reisezugbetriebes auf Busbedienung imd 
für die Einstellung des Güterzugbetriebes (Gesamtbetriebes) 
einer Strecke werden jeweüs getrennte Verfahren durchgeführt. 
Dadurch treten Mehrfachnennungen auf. Eine Addition der 
Zahlenangaben ist deshalb methodisch nicht zulässig. 


8. Für wieviel Bundesbahnstrecken hat die Deutsche Bundesbahn 
das Verfahren zur ^dauernden Einstellung 

a) des Reisezugbetriebs, 

b) des Güterzugbetriebs bzw. 

c) des Gesamtbetriebs 

eingeleitet, welche Gesamtlänge hatten diese Strecken und wieviel 
Kilometer davon lagen im Zonenrandgebiet? 


a) 26 Strecken mit 618 km Gesamtlänge, hiervon 238 km (9 Strek- 
ken) im Zonenrandgebiet. 

b) und c) 33 Strecken mit 359 km Länge, hiervon 124 km 

(10 Strecken) im Zonenrandgebiet. 

Anmerkimg: 

Siehe auch Anmerkung zu Frage 7. 


9. Bei wieviel Prozent der seit dem 1. Oktober 1982 erfolgten bzw. 
beantragten stillgelegten Streckenkilometer haben die betroffenen 
Bundesländer eine ablehnende Haltung eingenommen? 


Die Stellungnahme von Bundesländern zu Umstellungsmaßnah- 
men der DB hat sich jeweüs auf Strecken und nicht auf Strecken- 
küometer bezogen. 


10. Wieviel der gemäß Kabinettsbeschluß vom 14. Juni 1978 für die 
Stillegung vorgesehenen rd. 3 000 km Güterverkehrsstrecken wiur- 
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den bis heute stillgelegt? Wurde das damals vorgesehene Netz in 
der Zwischenzeit reduziert/erweitert? 

Nach Angaben der DB wurden von den gemäß Kabinettsbeschluß 
vom 14. Juni 1978 zur Einstellung des Gesamtbetriebes vorge- 
sehenen Strecken 891 km realisiert. Die Bundesregierung hat mit 
den LeiÜinien zur Konsolidierung der DB vom 23 * November 1983 
die Entscheidung über Schienengüterverkehrsstrecken mit gerin- 
gem Verkehrsaufkommen dahin gehend modifiziert, daß der Ver- 
kehr auf der Schiene so lange fortgeführt wird, bis größere Investi- 
tionen anstehen. 


11. Wie ist die Gesamtlänge des Netzes, auf dem außerhalb der Bal- 
lungsgebiete Personennahverkehr heute noch betrieben wird? 

Nach Angaben der DB betrug die Gesamtlänge dieses Netzes am 
1. Januar 1986 rd. 17000 km. 


12. Wie groß ist die Gnmdstücksfläche, die seit Oktober 1982 nach der 
Stillegung von Eisenbahnstrecken veräußert wurde, und wie groß 
ist die noch im Besitz der Deutschen Bundesbahn befindliche 
Fläche? Wieviel Quadratmeter beabsichtigt die Deutsche Bundes- 
bahn bis 1990 zu verkaufen? 


Die Deutsche Bundesbahn hat in den Jahren von 1982 bis 1985 
6716 ha veräußert. 

Die gesamte Fläche im Besitz der DB beträgt 103450 ha (Stand; 
31. Dezember 1985). Eine Quantifizierung der zukünftigen Ver- 
äußerungsflächen aus stillgelegten Eisenbahnstrecken ist nicht 
möglich. Auf die Antwort der Bundesregierung (Drucksache 10/ 
4404) zu Frage 8 der Kleinen Anfrage der Fraktion DIE GRÜNEN 
(Drucksache 10/3875) wird in diesem Zusammenhang verwiesen. 


13. Wie haben die seit 1982 durchgeführten Streckenstillegungen die 
Kosten einerseits sowie über die Zahl der Fahrgäste die Erlöse 
beeinflußt? 


Die einzelnen Maßnahmen verbessern das Wirtschaftsergebnis 
der DB bereits jeweüs im Jahr der Realisierung. Dabei wirken sich 
nicht nur Angebotsumstellungen, sondern alle Rationalisierungs- 
erfolge insgesamt aus. 


14. Wie haben sich denmach insgesamt die Streckenstillegungen auf 
das Wirtschaftsergebnis ausgewirkt? 

Auf die Antwort zu Frage 13 wird Bezug genommen. 
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15. Seit Beschluß des Deutschen Bundestages vom 13. Juni 1985 ist in 
Stillegungsanträgen das im Rahmen eines regionalen Verkehrs- 
konzepts erreichbare Reisendenpotential auszuweisen. 

a) Haben die zum Fahrplanwechsel Juni 1986 stillgelegten Strek- 
ken dieses Potential ausgewiesen, und wenn ja, wie hoch war 
dies jeweils, und in welcher Form wurde es im Verfahrensgang 
berücksichtigt? 

b) Liegen der Bundesregienmg noch Stillegungsanträge für Strek- 
ken vor, die vor dem 13. Juni 1985 auf gestellt worden sind und 
für die das Reisendenpotential nicht geprüft zu werden braucht, 
und wenn ja, welche? 

c) Wann wird das Verfahren zur Ermittlung der Verkehrs- 
potentiale nach einheitlichen Grundsätzen (s. Drucksache 10/ 
4404) voraussichtlich genutzt werden können? 


Auf die Antwort der Bundesregierung (Drucksache 10/5563) zu 
den Fragen 5 und 6 der Kleinen Anfrage der Fraktion DIE 
GRÜNEN vom 17. April 1986 (Drucksache 10/5359) wird Bezug 
genommen. Eine endgültige Aussage der darin genannten Insti- 
tute hegt noch nicht vor. 

Die DB hat auf der Basis vorhandener Statistiken ein vorläufiges 
Verfahren zur graphischen Darstellimg der Reisendenpotentiale 
entwickelt. Diese Unterlagen werden z. Z. im jeweUigen Einzelfall 
dem Antrag beigefügt. 

Zu der unter b) gesteUten Frage: 

Eine Entscheidung des Bundesmirüsters für Verkehr nach § 14 
Abs. 3 Bimdesbahngesetz zu der Strecke Neumünster - Heide 
und zum Streckenabschnitt Usirigen - Grävenwiesbach ist noch 
nicht getroffen. 


16. Wie hoch ist die Zahl der Gemeinden, die seit dem 1. Oktober 1982 
durch die Erteüung von Genehmigungen zur dauernden Einstel- 
lung des 

a) Reisezugbetriebs, 

b) Güterzugbetriebs bzw. 

c) Gesamtbetriebs 

vom Schienennetz abgekoppelt sind, und wie hoch ist die Zahl der 
betroffenen Einwohner? 

17. Welche Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur, d. h. Ansiedlung/ 
Abwanderung von Betrieben und privaten Haushalten, haben sich 
durch die Stillegungsmaßnahmen ergeben? 

18. Wird bei den „betriebswirtschaftlich unrentablen Nahverkehrs- 
strecken" deren Zubringerfunktion zum Fernverkehr berücksich- 
tigt? Liegen Untersuchungen darüber vor, wie sich die Zahl der 
Fahrgäste im Fernverkehr auf Grund von StreckenstiUegungen der 
Nebenbahnen verändert hat, und wenn ja, mit welchem Ergebnis? 

19. Wieviel der Gemeinden sind nicht mehr mit Mittel- bzw. Oberzen- 
tren durch den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) verbunden? 

Auf die Anmerkung in der Antwort der Bundesregierung (Druck- 
sache 10/3514) zu Frage 7 der Kleinen Anfrage der Fraktion DIE 
GRÜNEN (Drucksache 10/3186) wird Bezug genommen. Ange- 
botsumstellungen der DB haben durch Straßenverkehrsbedienun- 
gen eine durchweg gleichwertige oder stärkere Verkehrsbedie- 
nung geschaffen. Dadurch ist auch weiterhin die Verbindung von 
Unter-, Mittel- und Oberzentren sowie der Übergang zum Schie- 
nenverkehr sichergestellt. Im übrigen wird auf die Antwort zu 
Frage 3 verwiesen. 
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///. Fahrplanausdünnung 

20. Wieviel Reise-/Güterzüge sind seit dem 1. Oktober 1982 auf dem 
gesamten Bundesbahnnetz im Nahverkehr 

a) montags bis freitags, 

b) samstags, 

c) sonntags bzw. 

d) samstags und sonntags 

entfallen und wie viele davon im Zonenrandgebiet? 


a) 130 Güterzüge, davon 52 ün Zonenrandgebiet, 
763 Reisezüge, davon 70 im Zonenrandgebiet. 

b) 428 Güterzüge, davon 213 im Zonenrandgebiet, 
953 Reisezüge, davon 86 im Zonenrandgebiet. 

c) Keine Güterzüge, 

457 Reisezüge, davon 39 im Zonenrandgebiet. 


d) 392 Güterzüge, davon 28 im Zonenrandgebiet, 

230 Reisezüge, davon 23 im Zonenrandgebiet. 

Dem stehen nach Angaben der DB aber auch neue Leistungen 
gegenüber, durch die die Ausfälle im Reise- und Güterverkehr 
weitgehend kompensiert werden. Dies güt insbesondere für den 
S-Bahn-Verkehr, der von 3 990 Zügen zvun Herbstfahrplanwech- 
sel 1982 auf 4 285 Züge zum Sommerfahrplanwechsel 1986 gestei- 
gert wurde. Siehe hierzu auch Anlage zu Frage 23. 


21 . 


a) Auf wieviel Bundesbahnstrecken wurde seit 1982 das Reise- 
zugangebot 

an Samstagen, 
an Sonntagen bzw. 

an Samstagen und Sonntagen eingestellt bzw. 
an Werktagen außer samstags vermindert? 

b) Wieviel Bundesbahnstrecken lagen davon ganz oder teilweise 
innerhalb des Zonenrandgebiets? 


a) Seit 1982 wurde das Reisezugangebot auf 

23 Strecken an Samstagen, 

10 Strecken an Soimtagen bzw. 

11 Strecken an Samstagen und Sonntagen umgestellt bzw. 
auf 

171 Strecken an Werktagen außer samstags vermindert. 

b) Bei den Angebotsumstellungen lagen 8 Strecken, bei den 
Angebotsverminderungen lagen 35 Strecken ganz oder teü- 
weise innerhalb des Zonenrandgebietes. Im übrigen wird auf 
die Antwort zu den Fragen 16 bis 19 verwiesen. 


22. Wieviel Nahverkehrszüge verkehren seit dem Fahrplanwechsel 
zum Juni 1986 insgesamt auf dem Streckennetz der Deutschen 
Bundesbahn, wie viele davon innerhalb des Zonenrandgebiets, 
und zwar 

a) montags bis freitags. 
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b) samstags, 

c) sonntags bzw. 

d) samstags und sonntags? 


Je Tag verkehren 

a) 9740 Züge*), davon 1 422 Züge im Zonenrandgebiet, 

b) 3 893 Züge*), davon 659 Züge im Zonenrandgebiet, 

c) 2 155 Züge*), davon 444 Züge im Zonenrandgebiet, 

d) 2 326 Züge * ), davon 149 Züge im Zonenrandgebiet. 

* ohne S-Bahn- Verkehr; am 25. Juni 1986 verkehrten darüber hinaus 
4 285 S-Bahn-Züge (vergleiche Anlage zu Frage 23) 


23. Wie haben sich die Zahl der Züge und Zugküometer im Reisezug- 
betrieb, getrennt nach Zuggattung, seit 1980 jährlich entwickelt? 


Die Entwicklung der Zahl der Züge und Zugkilometer geht aus 
der Anlage hervor. 


24. Wieviel Züge fuhren/fahren 

a) 1982 bzw. 

b) 1986 

pro Woche auf Strecken außerhalb der Ballungsgebiete im Per- 
sonennahverkehr? 

a) 59 075 Züge. 

b) 58433 Züge. 


25. Auf wieviel Bundesbahnstrecken verkehren heute mehr Reisezüge 
im Nahverkehr als 1982? 

Auf 75 Bundesbahnstrecken. 


26. Wieviel Bahnhöfe und Haltepunkte der DB werden seit dem 
1. Oktober 1982 

a) durch die dauernde Einstellung des Reisezugbetriebs einer 
Bundesbahnstrecke, 

b) durch die dauernde Einstellung des Gesamtbetriebs einer 
Bundesbahnstrecke, 

c) durch die Schließung von Bahnhöfen und Haltepunkten bzw. 

d) durch Einstellung des Betriebs an Samstagen und/oder Sonn- 
tagen am Wochenende 

nicht mehr bedient? 
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Im Schienenverkehr werden entsprechend der Fragestellung 
nicht mehr bedient: 

a) 428 Bahnhöfe und Haltepunkte 

b) 133 Tarifpunkte und Ladestellen 

c) 166 Bahnhöfe und Haltepunkte 

d) 312 Bahnhöfe und Haltepunkte. 

Auch hier gilt jedoch das in der Antwort zu den Fragen 16 bis 19 
Gesagte. Danach wird die Verkehrsbedienung durch die darge- 
stellten Maßnahmen nicht in Frage gestellt, vielmehr sogar teil- 
weise verbessert. 


27. Wieviel Bahnhöfe und Haltepunkte der Deutschen Bundesbahn 
werden z. Z. im Reisezugbetrieb 

a) im Nahverkehr außerhalb der Ballungsräume, 

b) im Nahverkehr insgesamt bzw. 

c) im Fernverkehr 

bedient, und welche Verkehrsbedienung ist für das Jahr 1990 
vorgesehen? 


a) 3 109 Bahnhöfe und Haltepunkte. 

b) 4 190 Bahnhöfe und Haltepunkte. 

c) 708 Bahnhöfe und Haltepunkte. 

Anmerkung: 

Über die Verkehrsbedienung im Jahre 1990 kann die DB noch 
keine konkreten Aussagen treffen. 


28. Wieviel Bahnhöfe und Haltepunkte der Deutschen Bimdesbahn 
wurden seit dem 1. Oktober 1982 im Reisezugverkehr bzw. Güter- 
verkehr 

a) im Nahverkehr bzw. 

b) im Fernverkehr 

neu eingerichtet und in Betrieb genommen? 

a) 26 Bahnhöfe und Haltepunkte im Reisezugverkehr. 

b) Kein Bahnhof im Reisezugverkehr, im Güterverkehr sind 
13 Bahnhöfe und Haltepunkte wieder in Betrieb genommen 
worden. 


29. Wie hoch ist die Zahl der Gemeinden und die Zahl der betroffenen 
Einwohner, die seit dem 1. Oktober 1982 durch Einstellung des 
Reisezugbetriebs an Samstagen und/oder Sonntagen vom Schie- 
nennetz abgekoppelt sind? 


Auf die Antwort zu den Fragen 16 bis 19 wird verwiesen. 
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30. Welche Mittelzentren werden durch Verringerung der Zahl der 
Züge, durch Einstellung des Betriebs, durch die Schließung von 
Bahnhöfen 

a) im Reisezugverkehr, 

b) im Güterverkehr bzw. 

c) im Gesamtbetrieb 

vom Schienennetz der Deutschen Bundesbahn abgekoppelt? 

Auf die Antwort zu den Fragen 16 bis 19 wird verwiesen. 


IV. Bahnbusbetrieb 

31. Welche Länge hatten die seit dem 1. Oktober 1982 auf den Bus- 
betrieb umgestellten Strecken im Schienenpersonennahverkehr? 


1 631 km (Stand 28. September 1986). 


32. Inwiefern hält die Bundesregierung einen Kostenvergleich (pro 
km) von Bahnbussen und Lok-bespannten Nahverkehrszügen für 
angebracht, wenn in den Kosten für den Linienbus weder die 
Kraftfahrzeugsteuer noch die Fahrwegkosten enthalten sind? 


Entscheidend für einen Kostenvergleich (pro km) sind die tatsäch- 
lichen wirtschaftlichen Verhältnisse bei der DB. Die von der DB 
aus betriebswirtschaftlicher Sicht durchgeführten Kostenver- 
gleiche tragen dem Rechnung. 


33. Wie hat sich durch die Verkraftung der Kostendeckruigsgrad des 
gesamten Bahnbusverkehrs verändert? 

In der Kostenrechnung für den Bahnbus verkehr werden die spe- 
ziell durch die Verkraftung eingetretenen Verändenmgen 
summenmäßig nicht gesondert erfaßt. 


34. Mit welcher durchschnittlichen Fahrzeitverlängenmg ist bei 
Umstellimg auf Bahnbusbetrieb zu rechnen? 

Über durchschnittliche Fahrzeitverlängerungen oder -verkürzim- 
gen liegen keine Erhebungen vor. Sie wären wegen der im Einzel- 
fall sehr imterschiecQichen Verhältnisse auch nicht aussagefähig. 


35. Wie schätzt die Bundesregierung den Komfortverlust ein, der durch 
Umstellung auf den Busbetrieb erfolgt? 

Der Busbetrieb ist grundsätzlich in der Lage, den Ansprüchen der 
Fahrgäste Rechnuiig zu tragen, die sich an folgenden Merkmalen 
orientieren: Pünktlichkeit, Bedienungshäufigkeit, Lage der Halte- 
stellen, Fußwegentfernung, Gesamtzeitbedarf, Bequemlichkeit. 
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Die Bundesregiening ist daher der Auffassung, daß dem Bus- 
betrieb grundsätzlich keine Verschlechterung der Verkehrsbe- 
dienung unterstellt werden kann. 


36. Laut Äußerung der Bundesregierung in der Antwort auf die Kleine 
Anfrage der Fraktion DIE GRÜNEN (Drucksache 10/443) nehmen 
die ehemaligen Bahnfahrer den Busersatz an. 

Wie erklärt dann die Bundesregienmg, daß trotz der UmsteUung 
zahlreicher Schienenstrecken auf den Busverkehr die Zahl der 
Bahnbusreisenden ohne Schüler seit 1976 etwa unverändert 
geblieben ist? 


Durch das Mehraufkommen infolge der Bedienimgsumsteilimgen 
Schiene/Straße konnten die strukturell bedingten Verkehrsver- 
luste (Zunahme der privaten Motorisierung, Rückgang der Schü- 
lerzahlen, abnehmende Gesamtbevölkerung), denen alle im 
ÖPNV tätigen Unternehmen imterliegen, zumeist nicht kompen- 
siert werden. 


37. Laut Auskunft der Bundesre0erung vom Mai 1986 werden derzeit 
Gesetzmäßigkeiten für ein Verfahren zur Einschätzung von Rei- 
sendenpotentialen als Grundlage für RechenmodeUe bei etwaiger 
Umstellimg auf Busbedienung erarbeitet. 

a) Auf welche Unterlagen stützt sich derzeit die Umstellung einer 
SPNV-Strecke auf Busbediemmg, um zu gewährleisten, daß 
dem nachfragegerechteren und wirtschaftlicheren Verkehrs- 
mittel der Vorzug gegeben wird? 

b) Wie ist die Gesamtlänge der bis 1990 für eine Umstellimg noch 
vorgesehenen Strecken, bei der das Reisendenpotential als 
Entscheidungsgrundlage dient? 

c) Welchen Anteil haben diese Strecken an den insgesamt zwi- 
schen 1980 und 1990 umgestellten Strecken? 

Die Entscheidimg des Vorstandes der DB, ob eine Angebotsum- 
stellimg zur Diskussion gestellt werden sollte, hängt von den 
Ermittlungen im jeweiligen Einzelfall ab. Das Reisendenpotential 
ist hierbei nur eines der Kriterien. Pauschale Vorgaben für eine 
bestimmte Größe des DB-Streckennetzes gibt es nicht. 

Im übrigen wird auf die Antwort zu Frage 15 Bezug genommen. 


38. Die betriebswirtschaftliche Streckenrechnung zur Einleitung von 
UmsteUungsverfahren enthält Angaben über das voraussichtliche 
Wirtschaftsergebnis. 

a) Mit welchen Konsequenzen ist zu rechnen, wenn dieses Ergeb- 
nis durch zu geringes Aufkommen oder zu hohe Kosten nach 
erfolgter UmsteUung nicht erreicht wird? 

b) Wurden bislang Strecken, die auf Bahnbusbetrieb umgesteUt 
wmden, aus Rentabilitätsgründen in einem nächsten Schritt 
stülgelegt? 

a) Unvorhersehbare Abweichungen bewegen sich in einem so 
geringfügigen Rahmen, daß die wirtschaftliche Legitimation 
der Angebotsumstellung nicht in Frage gestellt wird. 
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Im übrigen wird auf die Antwort zu Frage 13 Bezug genommen, 
b) Nein. 


39. Welches sind die Gründe dafür, daß im Bahnbusverkehr für das 
Jahr 1986 rückläufige Erträge erwartet werden? 


Die auf den veränderten Rahmenbedingimgen (siehe Antwort zu 
Frage 36) beruhenden Einnahmeverluste können voraussichtiich 
durch die bei der DB zuletzt zum 1. Januar 1986 vorgenommenen 
Tarifanpassungsmaßnahmen nicht ganz aufgefangen werden. 


V. Fahrausweisverkauf/ Preispolitik 

40. a) Liegen der Bundesregierung Untersuchungen vor, inwiefern 
sich der seit September 1984 verlagerte Verkauf von Nahver- 
kehrskarten auf Fahrausweisautomaten auf die Produktivität im 
Schienenpersonennahverkehr ausgewirkt hat? 

b) Wie hat sich die Kosten- bzw. Erlösseite verändert? 

c) Ist durch die Verlagerung des Verkaufs von Fahrausweisen des 
Nahverkehrs auf Fahrausweisautomaten eine Abwanderung 
von Fahrgästen zu verzeichnen gewesen? 

a) Ja. 

b) Insgesamt konnte eine Aufwandsmindening von 27,8 Mio. DM 
erzielt werden. 

c) Nein. 


41. Wie können sich nach Auffassung der Bundesregierung die Rei- 
senden, die, aus Gründen, die sie nicht zu vertreten haben (z. B. 
defekter Apparat), ohne Fahrausweis angetroffen werden, vor dem 
Rechtfertigungsdruck dem Schaffner gegenüber schützen? 


Reisende, die vor Fahrtantritt aus Gründen, welche die DB zu 
vertreten hat (z.B. defekter Automat), keinen Fahrausweis lösen 
konnten, können beim Zugpersonal ohne Aufzahlung ihren Fahr- 
ausweis nachlösen. Allerdings müssen sie sich unaufgefordert 
beim Zugpersonal melden. 


42. Um welche Rate haben sich seit 1982 die Fahrpreise für 

a) Einzelfahrkarten, 

b) Zeitkarten im Berufsverkehr, 

c) Zeitkarten im Ausbildungsverkehr bzw. 

d) den Durchschnitt der Fahrausweise 

erhöht? 

a) -h 8,5% (kommerzielle Gestaltung). 
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b) Streckenzeitkarten des Berufsverkehrs + 17,0%. 

c) Streckenzeitkarten des Ausbildungsverkehrs + 15,3%. 

d) +9,3%. 

Dem unter a) genannten Prozentsatz stehen preissenkende Maß- 
nahmen, insbesondere durch Sonderangebote, gegenüber. Ent- 
sprechendes wird ab 1. März 1987 für den unter b) genannten 
Bereich gelten. 


43. Um welche Rate haben sich seit 1982 die Nahverkehrstarife in den 
Verkehrs- und Tarif verbünden erhöht? 

Die Erhöhung der Tarife, die von allen in den einzelnen Verbün- 
den beteiligten Verkehrsunternehmen angewendet werden, liegt 
zwischen 11,59 % und 28,46 %. 


V/. Personalpolitik 

44. Wie hat sich durch die Strategie der Personalanpassung das Durch- 
schnittsalter des aktiven Personals der DB seit 1980 jährlich ent- 
wickelt? 


Das durchschnittliche Lebensalter aller Dienstkräfte der DB 
betrug im Jahre 1980 41,8 Jahre und im Jahre 1985 43,4 Jahre. 


45. Wieviel Ausbildungswerkstätten/Bundesbahnschulen sind seit 
1982 geschlossen worden, und für wie viele ist die Schließung 
beabsichtigt? 

Wieviel Ausbildungsplätze sind durch die Schließung ver- 
lorengegangen/werden verlorengehen? 


Zu den Ausbüdungs Werkstätten: 

Seit 1982 ist der Ausbildungsbetrieb in 5 Betriebswerkaußenstel- 
len bzw. -Stützpunkten auf andere Betriebs- bzw. Ausbesserungs- 
werke verlagert worden. Die Ausbildungen haben dadurch keine 
quantitative oder qualitative Einbuße erlitten. Auch bei künftigen 
Verlagerungen von Ausbildungseinrichtungen ist keine Vermin- 
derung der Zahl der Ausbildungsplätze geplant. 

Zu den Bundesbahnschulen: 

Seit 1982 wurden 8 Bundesbahnschulen, in denen Beamtenan- 
wärter laufbahnmäßig ausgebildet werden, mit einer Internats- 
kapazität von 1 137 Plätzen geschlossen, weü sie für DB-Zwecke 
nicht mehr benötigt wurden; etwa die Hälfte der Internatsplätze 
ist in neue Trägerschaft übergegangen. Eine weitere Verminde- 
rung der Internatsplätze ist derzeit nicht beabsichtigt. 
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46. Wieviel der bei der Deutschen Bundesbahn seit 1982 Aus- 
gebildeten sind anschließend in ein Arbeitsverhältnis übernommen 
worden? 


Von den bei der DB ausgebildeten Nachwuchskräften sind nach 
Beendigung ihrer Ausbildung 9676 als Dienstkräfte übernommen 
worden. 


47. Wieviel Arbeitsplätze sind jährlich seit 1980 durch Ausscheiden 
von Bundesbahnbeamten aus Altersgründen gestrichen worden? 

Die Zahl der Arbeitsplätze ist weder seit 1980 noch zu einem 
anderen Zeitpunkt infolge des Ausscheidens von Beamten aus 
Altersgründen vermindert worden. Allein das jeweilige Arbeits- 
aufkommen, an das der Personalbedarf zeitnah angepaßt wird, 
bestimmt die Zahl der benötigten Beamtendienstposten. 


48. Wie hoch war die Zahl der Bundesbahnbeschäftigten, die 

a) 1982 bzw. 

b) 1985 

ihren Dienst an Dienststellen innerhalb des Zonenrandgebiets ver- 
richteten? 


Die Zahl der Dienstkräfte bei DB-Dienststellen innerhalb des 
Zonenrandgebiets gemäß Bundesanzeiger Nr. 76 vom 23. Aprü 
1981 hat sich von 38 666 auf 35 318 verändert. 

Während der Bestand an Dienstkräften im gesamten DB-Bereich 
von 1982 bis 1985 um 11,4 % gesenkt worden ist, belief sich die 
Minderungsrate im Zonenrandgebiet nur auf 8,7 %. 


49. Wie hat sich seit 1980 jährlich 

a) die Zahl der Nachwuchskräfte, 

b) der Anteil der Angestellten und Beamten am aktiven Personal, 

c) der Anteil der weiblichen Dienstkräfte am aktiven Personal, 

d) der Anteil der Versorgimgsberechtigten \md Rentenempfänger 
am Gesamtpersonal, 

e) der Anteil der Versorgungsbezüge an den gesamten Per- 
sonalausgaben bzw. 

f) der Anteil der gesamten Personalausgaben an den Aufwen- 
dungen 

verändert? 

a) Die Zahl der Nachwuchskräfte betrug - jeweils am Jahresende 
— im Jahre 1980 17 599 und im Jahre 1985 16 152. 

b) Der Anteü der Beamten 

betrug 1980 56,31%, 1985 59,64%. 

Der Anteil der Angestellten 

betrug 1980 2,6 %, 1985 2,49%. 

Der Anteil der Arbeiter betrug 1980 4 1 ,09 % , 1985 37,87 % . 
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c) Der Anteil weiblicher Mitarbeiter am Bestand der Dienstkräfte 
betrug 1980 5,49 % und 1985 5,35 %. 

d) Versorgungsberechtigte und Rentenempfänger werden nicht 
mehr im Personalbestand der DB geführt. 

Rentenempfänger erhalten ihre gesetzhchen Renten nicht von 
der DB, sondern von den im EinzelfaU zuständigen Versiche- 
rungsträgern. Es gibt deshalb auch keine Bestandszahlen und 
keine Bestandsstatistik. Aus diesem Grrmd lassen sich keine 
Anteüe am Gesamtpersonal ermitteln. 

e) Der Anteil der Versorgungsbezüge an den gesamten Personal- 
ausgaben (einschheßhch betriebsfremde Versorgungslasten) 
war in etwa konstant, so betrug er 1980 27,2 % und 1986 gemäß 
Nachtrag zum Wirtschaftsplan 1986 27,6 %. 

f) Der Anteil der gesamten Personalausgaben an den Aufwen- 
dungen betrug 1980 67,7 % und 1986 gemäß Nachtrag zum 
Wirtschaftsplan 1986 66,8 %. 


50. Mit welcher Begründung werden personalwirtschaftliche Unter- 
lagen bei der Deutschen Bundesbahn nur zehn Jahre aufbewahrt? 
Ist es nach Ansicht der Bundesregierung bedeutsam, wesentliche 
Entwicklungen im Personalbereich über diesen Zeitraum hinaus 
erkennbar zu machen? 


Die Hauptdaten über den Personalbedarf, Personalbestand, 
Dienstzweigentwicklungen, Nachwuchskräfte, Personalbewe- 
gungen o. ä. sowie Personallisten/Personalkarten werden generell 
50 Jahre und soweit eine historische Notwendigkeit besteht, auf 
Dauer aufbewahrt. Selbst die seit 1913 bestehenden Personalent- 
wicklungsreihen werden ständig fortgeführt tmd aufbewahrt. 
Ledighch die für einen Informationsbedarf nicht mehr benötigten 
Bedarfsermittltmgs- bzw. Personalverwendungsdaten werden nur 
zwei, sieben und zehn Jahre aufbewahrt. 


VII. Verkehrsmarktanalyse 

51. Sind der Bundesregierung Untersuchungen über Tarif- und Quali- 
tätselastizitäten der Bundesbahnnachfrage bekannt, und wenn ja, 
zu welchem Ergebnis kommen diese Untersuchungen? 

Ja. Sie bestätigen frühere Erkenntnisse, daß das Benutzerverhal- 
ten vor allem von dem Basisangebot wie Pünktlichkeit, Bedie- 
nungshäufigkeit, Streckenführung, Gesamtzeitbedarf imd Service 
bestimmt wird. Der Fahrgast akzeptiert in der Regel den geforder- 
ten Preis dann, wenn das Leistungsangebot dementsprechend 
gestaltet ist. Dies wird auch durch eine im Jahr 1985 durchge- 
führte Studie zur Qualität des Leistungs- und Serviceangebotes 
der DB bestätigt, die im wesentlichen ergab, daß Veränderungen 
der Quahtät im Basisangebot größeren Einfluß auf die Verkehrs- 
mittelwahl als Verändenmgen im Servicebereich haben. 
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52. Liegen Untersuchungen über die Sozialstmktur der Bahnreisenden 
im Fern- und Nahverkehr vor, und wenn ja, mit welchen Erkennt- 
nissen? 


Die Sozialstruktur der Bahnreisenden über 18 Jahre im Fernver- 
kehr (Klammerwerte: Nahverkehr) wurde mehrmals in verschie- 
denen Untersuchungen analysiert. Die nachstehenden Zahlen 
gelten für den Zeitraum Juli 1985 bis Juni 1986. 

Hiernach sind 52 % (51 %) aller Bahnreisenden berufstätig. 

12,5 % ( 9,7 %) von ihnen sind selbständig, 

38,5% (39,8%) Angestellte, 

9,5% (10,8%) Beamte, 

29,1% (29,9%) Facharbeiter, 

10,4% ( 9,8%) an- bzw. ungelernte Arbeiter. 

Unter den Nicht-Berufstätigen überwiegen Rentner mit 43% 
(43,8 %). Es folgen Hausfrauen mit 40,8 % (36,2 %); der Rest sind 
Schüler, Studenten und sonstige Nicht-Berufstätige. 

Die Altersgruppen zwischen 12 und 22 Jahren im SPNV machen 
47 % aller Reisenden aus, im SPFV sind dies nur 25 %. Die Reisen- 
den ab 60 Jahren sind dagegen im SPFV stärker vertreten (13 % 
im Fernverkehr, 7 % im Nahverkehr). 


53. Rechnet die Bundesregierung damit, daß es durch unpopuläre 
Maßnahmen im SPNV nicht zu weiteren Abwanderungen kommt, 
weil der ÖPNV nur noch von denjenigen genutzt wird, die ohnehin 
auf den SPNV aus finanziellen oder Altersgründen angewiesen 
sind? 


Die Bundesregierung weist die in der Frage liegende Unterstel- 
lung eines unsozialen Verhaltens zurück. Sie hat die DB aufgefor- 
dert, durch den Abschluß von Rahmenvereinbarungen mit den 
Ländern Klarheit für die zukünftige Gestaltimg des ÖPNV in der 
Fläche zu schaffen. Hierdurch wird die geeignete Grundlage für 
ein attraktives, zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln und 
Verkehrsuntemehmen abgestimmtes Angebot geschaffen. Ent- 
sprechende Vereinbarungen sind bereits mit den Ländern Baden- 
Württemberg, Bayern, Rheinland- Pfalz und Schleswig-Holstein 
abgeschlossen worden. Mit dem Land Hessen wurde eine Vorver- 
einbarung getroffen und mit den übrigen Ländern - mit Aus- 
nahme der Stadtstaaten - finden z. Z. Verhandlungen statt. 

Im übrigen wird auf die Antworten zu den Fragen 3 und 36 Bezug 
genommen. 


54. Aus den Antworten der Bundesregierung zu den Kleinen Anfragen 
der Fraktion DIE GRÜNEN (Drucksachen 10/443, 10/1099, 10/ 
1897) geht hervor, daß die DB nicht über geeignete Datengrund- 
lagen und -analysen verfügt, die als Planungsgrundlage herange- 
zogen werden können. 

Wie können angesichts dieser Tatsache gesicherte Erkenntnisse 
über die regionalen Verkehrsmarktverhältnisse gewonnen und die 
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entsprechend „richtigen" Handlungskonsequenzen (Streckenstill- 
legung/Umstellung auf Busbedienung) gezogen werden? 

Die in der Frage enthaltenen Feststellungen sind unzutreffend. Im 
übrigen wird auf die Antworten zu den Fragen 3, 4 und 15 Bezug 
genommen. 


55. In der Ausgabe 1986 „Zahlen von der Deutschen Bundesbahn" 

werden für das Jahr 1985 vorläufige Zahlenwerte angegeben. 

a) Wann hegen der Planungsgruppe der Deutschen Bundesbahn 
die endgültigen Zahlenwerte vor, und können sie zu diesem 
Zeitpunkt überhaupt noch zur weiteren Planimg herangezogen 
werden? 

b) Besteht nicht die Gefahr, daß ein Kausalzusammenhang zwi- 
schen Maßnahmen und Erfolg/Mißerfolg kaum oder zu spät 
erkennbar ist? 

c) Ist die Bundesregierung auch der Ansicht, daß die Zahlenan- 
gaben über Verkehrsleistungen im Schienenverkehr für die 
Jahre 1984 und 1985 falsch sind, und wenn ja, welches sind die 
richtigen Zahlen? 


a) Endgültige Zahlenwerte über die Geschäftsentwicklung der 
DB liegen sukzessive in der zweiten Jahreshälfte des 
Nachfolgejahres vor. Wie ein Vergleich der vorläufigen mit den 
endgültigen Ergebnissen zeigt, sind die Abweichungen in aller 
Regel außerordentlich gering. 

b) Nein. 

c) Nein. 
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Anlage zu Frage 23 


Zahl der Züge und Zugkilometer im Reisezugverkehr, getrennt nach Zuggattungen 



Zuggattungen*) 

Zeitpunkt 


10 

n + 13 

14 

16 

20+21 

23 

25+27 

28 

30 

35+37 

39 

49 

25. 06. 1980 

Züge 

18 

187 

466 

11 

418 

2106 

1014 

_ 

9066 

4152 

2895 

77 


Zkm 

8321 

104571 

170669 

6774 

76687 

171070 

38856 

- 

320781 

118289 

88877 

1987 

15. 10. 1980 

Züge 

20 

197 

408 

3 

400 

2096 

1042 


9144 

4176 

3012 

77 


Zkm 

9137 

109107 

151109 

2304 

73356 

170338 

39632 


323031 

117940 

95070 

2001 

24. 06. 1981 

Züge 

10 

201 

429 

6 

425 

2215 

1050 

_ 

8574 

4081 

3054 

79 


Zkm 

4617 

108961 

161676 

5040 

77118 

176458 

39761 

- 

304925 

115328 

97632 

2017 

21. 10. 1981 

Züge 

16 

199 

412 

_ 

403 

2251 

1084 

_ 

8630 

4127 

3086 

79 


Zkm 

7049 

109602 

150686 

- 

74561 

179061 

40413 

- 

307839 

116647 

99027 

2017 

23. 06. 1982 

Züge 

12 

188 

442 

9 

412 

2260 

1039 

30 


3822 

3846 

80 


Zkm 

5272 

110639 

163553 

6191 

75662 

180329 

39533 


288235 

111333 

121034 

2018 

20. 10. 1982 

Züge 

11 

189 

409 

_ 

397 

2274 

IS 

22 

8113 


3911 

mol 


Zkm 

4575 

108320 

144227 

- 

74438 

181718 


858 

890563 

113704 

123991 


15. 06. 1983 

Züge 

6 

199 

589 

7 

166 

2373 


32 


3860 

4011 

78 


Zkm 

2274' 

110^52 

201656 

5086 

32449 

186398 

39207 

1204 


111913 



26. 10. 1983 

Züge 

4 

193 

571 

_ 

152 

2388 

1081 

23 

7897 


3961 

41 


Zkm 

1480 

107000 

190199 

- 

31159 

185384 

40806 

880 

280247 

110803 

127714 

1028 

27. 06. 1984 

Züge 

4 

207 

642 

9 

78 

2457 

1095 



3665 


82 


Zkm 

1985 

115103 

217853 

6327 

14121 

191969 

40183 



107284 

132717 

2076 

17. 10. 1984 



214 

615 

_ 

79 

2427 

1115 

22 

7758 

3686 

4109 

82 




115262 

198822 

- 

13482 

191428 

41061 

858 

273491 

107328 

136106 

2076 

19. 06. 1985 

Züge 

4 

291 

706 

8 

35 

2610 

1111 



3596 




Zkm 

2504 

128599 

219571 

6070 

1310 

204990 

41124 



104914 



16. 10. 1985 

Züge 

4 

294 

663 

6 

36 

2658 

1172 

22 

7526 

3566 

4226 

85 


Zkm 

2198 

127975 

204408 

5024 

2727 

207237 

42121 

858 

263048 

103907 

140269 

2606 

25. 06. 1986 

Züge 

3 

292 

678 

7 

37 

2863 

1242 

29 

7396 

3603 

4198 

87 


Zkm 

1839 

131586 

211066 

5335 

1616 

219919 

44396 

1131 

260981 

104281 

140420 

2666 


*) 10 = TE-Züge 

11, 13 = IC-Züge 
14 = Schnellzüge 

16 = Autoreisezüge 

20, 21, 23, 25, 27 = Eilzüge 
28 


30, 35, 37 
39, 49 


Eilzüge mit Pkw-BefÖrderung 

Nahverkehrszüge 

S-Bahn 
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